Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.-Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 37 minutos) 
Dese cuenta de los asuntos entrados. 
(Se da de los siguientes:) 
“Solicitud de audiencia del Centro de Navegación. Van a ser recibidos en esta sesión. 


Solicitud de audiencia de la Unión Ferroviaria para manifestar su preocupación por el presente y 
futuro del transporte ferroviario y de AFE. 


Solicitud de audiencia de representantes de la Comisión Pro Puente de Sarandí del Yí y de la 
Comisión del Centro, en relación con aspectos vinculados a la Ruta 14. 


Informe de la Comisión de Salubridad-Higiene y Medio Ambiente de la Junta Departamental de 
Cerro Largo, relacionado con el “Proyecto Itacuruzú”. 


Palabras del señor Edil Joel Hosta, de la Junta Departamental de Treinta y Tres. 


Afectados por proyecto de ley relativo a la contratación de servicios de fletes y vehículos con 
chofer. Van a ser recibidos en la sesión de hoy. 


Palabras del Edil Tec. Agrop. Carlos Oyanarte, de la Junta Departamental de Paysandú, sobre el 
mal estado de la Ruta 26. 


— Informo que la semana que viene, de acuerdo con lo que ya manifestó la Secretaría, vamos a 
recibir al Ministro de Transporte y Obras Públicas y al Directorio de PLUNA Ente Autónomo. 


SEÑOR PENADÉS.- Me gustaría que el señor Ministro pudiese informar -no sé si en ese momento o en 
otro— sobre la construcción de un puerto en la zona del Balneario La Esmeralda, departamento de Rocha, 
que ha tomado estado público y que habría sido autorizada por el Poder Ejecutivo. Si se le avisa con 
tiempo al señor Ministro, después de recibir la información sobre PLUNA quizás podamos preguntarle algo 
sobre ese tema. 


SEÑOR MICHELINI.- Me parece que lo mejor es que el señor Ministro esté enterado para que nos pueda 
traer una respuesta la semana que viene. 


SEÑOR PENADÉS.- Lo importante es conocer los proyectos de los puertos de aguas profundas y, en este 
caso, queremos que nos informe sobre la autorización para la construcción del puerto en el balneario La 
Esmeralda. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, le pediríamos al Ministro que traiga alguna información sobre este tema 
—que consideraríamos luego del asunto de PLUNA-— porque existe en la Comisión una inquietud al 
respecto. 


SEÑOR PENADÉS.- Como esta Comisión generalmente recibe versiones taquigráficas de intervenciones 
de ediles y de autoridades departamentales, propondría que se distribuyeran por correo electrónico, con lo 
cual se lograría un ahorro de papel. 


SEÑORA SECRETARIA.- Generalmente, escaneamos esa documentación. 


SEÑOR PENADÉS.- Entonces, solicito que no se me entregue más en papel esa información y se envíe a 
mi correo electrónico. 


SEÑOR MICHELINI.- Sería conveniente que en Comisión se diera cuenta del asunto planteado de manera 
de tenerlo presente y, a su vez, se comunicara a los señores Senadores de la forma como plantea el señor 
Senador Penadés. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Nos han llegado diversas solicitudes de audiencia. 


SEÑOR MICHELINI.- Si el señor Ministro no termina de informar sobre lo relacionado con PLUNA, o la 
sesión se extiende demasiado sobre ese tema y no se puede analizar el asunto planteado por el señor 
Senador Penadés, parecería lógico que se lo recibiera en otra oportunidad, si así lo permite su agenda. 
Tengo miedo de que se empiecen a sumar temas en la agenda que nos impidan formular las inquietudes 
que tenemos para plantear al señor Ministro. En todo caso las otras audiencias pueden esperar y la 
semana que viene intentamos concluir el tratamiento de los temas para los que hemos convocado al señor 
Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En lo personal me interesaría hablar sobre otros temas, ya que hay muchos 
asuntos para conversar con el señor Ministro. 


Ya que no tenemos proyectos de ley a consideración, podría ser importante recibir, por ejemplo, 
al Directorio de AFE o a la Administración Nacional de Puertos para que nos vayan informando sobre la 
marcha de sus respectivos organismos. Entonces, empezaríamos con el tema de PLUNA —que va a ser un 
asunto muy comentado-, luego continuaríamos con AFE y, posteriormente, con la ANP. 


SEÑOR PENADÉS.- Estoy de acuerdo. 


SEÑOR PRESIDENTE..- Por tanto, vamos a ir preparando la agenda de la Comisión. 


(Ingresa a Sala la delegación del Centro de Navegación) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene el placer de recibir a representantes 
del Centro de Navegación —algunos de ellos integrantes de la Corporación de Navíos y de Riovía S.A.— a 
los efectos de escuchar su opinión sobre la problemática del dragado del Canal Martín García, por lo que 
les cedemos la palabra. 


SEÑOR BAUBETA.- Antes que nada, queremos agradecer la invitación que nos ha hecho esta Comisión y 
aclarar que nos acompañan representantes de las principales terminales del Puerto de Nueva Palmira y el 
concesionario de la obra de dragado del Canal Martín García. 


El Centro de Navegación está trabajando en conjunto para apoyar al Poder Ejecutivo a los 
efectos de lograr la urgente profundización del Canal Martín García. Nuestra presencia aquí tiene el 
objetivo de intercambiar ideas, aportar conocimientos y experiencias, así como aunar voluntades en torno a 
esta problemática. 


Como es sabido, finalizado el proceso de la Corte Penal Internacional con sede en La Haya y los 
posteriores gestos de buena voluntad del señor Presidente Mujica hacia el poder político argentino, se abre 
una etapa de negociación, se confecciona una agenda estratégica de ambos países con el levantamiento 
del corte del Puente General San Martín y el acuerdo sobre el control ambiental del Río Uruguay como 
inicio; a partir de allí comienza la verdadera negociación, que es vital para el desarrollo del país. El pasado 
7 de mayo tuvimos una audiencia con el Canciller, oportunidad en la que nos dijo que en el corto plazo el 
problema del corte del puente quedaría como una anécdota —y así fue— y que la verdadera negociación 
giraba en torno a los temas comerciales, de navegación y de infraestructura. 


Entre los temas de navegación tenemos el relativo a la extensión del canal de acceso al Puerto 
de Montevideo hacia el Este -buscando la profundidad natural de 14 metros, más o menos hasta el 
kilómetro 54—, el dragado del Canal Martín García y el dragado del Río Uruguay. A la hora de negociar, el 
Gobierno ha definido como prioridad el dragado del Canal Martín García. Es importante decir que el 
dragado, señalización y mantenimiento de este Canal proporcionó al Puerto de Nueva Palmira una 
navegación directa al Océano Atlántico, eliminando el enclaustramiento que implicaba tener que realizar la 
conexión a ultramar a través de la soberanía argentina. Además, propició la inversión privada en el área, la 
generación de proyectos de gran envergadura y permitió una mayor participación de los negocios de la 
hidrovía, viabilizando el crecimiento de la actividad portuaria en beneficio directo de nuestro comercio 
exterior. 


Desde la apertura del Canal, en 1999, la movilización de cargas en el Puerto de Nueva Palmira 
creció un 250%, alcanzándose el año pasado una cifra de 5:000.000 de toneladas y previéndose una 
proyección para este año que supera largamente los 6:000.000 de toneladas. Como principales rubros de 
exportación se destacan la soja, el trigo, el maíz, la cebada, los cítricos, los fertilizantes y la celulosa. 


Este año el Gobierno argentino y la empresa concesionaria del dragado de sus canales han 
renegociado para llevar la vía navegable desde Punta Indios, vía Canal Emilio Mitre, hasta el Puerto San 
Martín, a una profundidad de 36 pies. Esperamos que en cualquier momento la autoridad argentina valide 
esa profundidad y sabemos que se producirá el correspondiente aumento del peaje. Destaco que esta es la 
segunda renegociación que se hace porque en el año 2006 el Gobierno argentino negoció la apertura de 
32 a 34 pies directamente con sus concesionarios. Este hecho produce una desigualdad soberana entre 
los dos Estados que hace que volvamos a retrotraernos a la situación previa a la apertura del Canal Martín 
García. Esto determina que nuestro comercio exterior y la actividad de nuestras terminales en el Puerto de 
Nueva Palmira se vean afectados por el aumento de las desventajas competitivas y por la existencia de un 
techo para sus actividades. 


Es importante resaltar que nuestro comercio exterior está gravado entre US$15:000.000 y US$ 
20:000.000 anuales por la falta de profundidad y por diversos factores, entre los que se encuentra el falso 
flete que se paga por las bodegas que no pueden ser cargadas en su totalidad como consecuencia de las 
restricciones de calado, el charteo de buques de menor porte al no poder utilizar el medio de transporte, el 
costo por demora y congestión de las terminales portuarias, determinada por la mayor cantidad de buques 
frente al crecimiento exponencial de cargas, y el lucro cesante por no poder ampliar la capacidad de 
negocios. Seguramente, los representantes de las terminales podrán brindar más información sobre este 
tema. Esto significa que las pérdidas acumuladas para nuestro país desde el 2006, momento en que la 
situación política no permitió un acuerdo, seguramente superan el costo de la apertura. 


La habilitación del Canal Mitre a 36 pies determinará que los buques de Nueva Palmira naveguen 
al Océano Atlántico vía el Paraná Bravo, lo que implica mayor tiempo de navegación, mayor costo de peaje 
y de prácticos —eso es exactamente lo que sucedía antes de 1998- y que los Estados deban incrementar 
sus aportes por el mantenimiento del Canal Martín García al reducirse la navegación por este. En 
consecuencia, esta situación no debería repetirse y habría que buscar las mejores soluciones para evitar la 
demora en la ejecución de las obras. De acuerdo con las informaciones recibidas, Argentina estaría 
dispuesta a encarar la profundización del Canal Martín García por la vía de la licitación, debido a una 
cuestión que tiene que ver con la transparencia. En estos momentos se están adoptando decisiones. Por 
eso, respetuosamente manifestamos que la profundización del Canal Martín García, para igualar al Canal 
Emilio Mitre, es un tema de soberanía y de urgencia que no admite dilaciones para el futuro de un país 
productivo. Nos preocupa el hecho de que si Uruguay optase por la licitación, debemos ser conscientes de 
que igualar la profundidad del Canal Martín García a la del Canal Emilio Mitre demorará entre tres y cinco 
años. En este sentido, consideramos que el Poder Ejecutivo debería evaluar todas las posibilidades para 
que las obras se realicen sin demora y preservar la cristalinidad. 


SEÑOR SOUZA.- Debo agregar que la Terminal de Nueva Palmira es nueva, lleva apenas tres años 
operando, y su principal carga hasta el momento ha sido la pasta de celulosa. Observando la forma en 
que se ha desarrollado el proyecto, advertimos que los inversionistas y accionistas que colocaron su 
dinero en nuestra Terminal portuaria lo hicieron tomando en cuenta no solamente el plan de UPM, ex 
Botnia, sino también el proyecto para la construcción de la hidrovía Paraguay — Paraná - Río de la Plata. 
Ahora bien, resulta claro que para poder captar carga y transportarla por la hidrovía —que es una de las 
apuestas que hace el país- necesitamos contar con la infraestructura necesaria. Cuando hablamos de 


infraestructura, mucha gente piensa en carreteras y puentes, pero se olvida de que el Canal también forma 
parte de ella porque es imprescindible para que un puerto sea viable y para que los inversionistas que 
apostaron a la Terminal Nueva Palmira se manejen con condiciones ciertas y reales. La posibilidad de 
comercializar a puertos como los de Bolivia, el sur de Brasil y Paraguay realmente se ve muy 
comprometida cuando advertimos las limitantes que tenemos a la hora de ofrecer el volumen de carga que 
podemos sacar a través de Nueva Palmira. Dicho de otra manera, no resulta atractivo para ningún 
cargador venir a cargar a Nueva Palmira, que tiene 32 pies de profundidad, cuando sabe que puede operar 
a través del Canal Mitre, cuya profundidad se ha llevado a 36 pies; a esto se agrega que para llegar a 
Nueva Palmira se debe pagar un flete adicional por barcaza. Nosotros tenemos que cubrir ese diferencial 
de forma tal que el cargador que opera en Bolivia, Brasil o Paraguay —o incluso en la costa del Paraná en 
Argentina— encuentre las mismas condiciones de carga que las de las terminales ubicadas costa arriba, 
sobre el Paraná. Este elemento es muy importante, tanto desde el punto de vista comercial como desde la 
plataforma logística del país, a efectos de poder avanzar. Si no se cuenta con la profundización adecuada 
del Canal Martín García, lamentablemente Nueva Palmira quedará para atrás y los buques —como bien lo 
señaló el compañero- subirán vacíos por el canal, y aquellos que puedan salir cargados, lo harán por el 
Canal Emilio Mitre. De darse esta situación, el país perderá una herramienta muy importante; por lo tanto, 
consideramos que este es el momento propicio para comenzar a defenderla. Como terminal estamos 
abocados a encarar una comercialización hacia los países conectados por la hidrovía. Actualmente, y por 
suerte, estamos impulsando un proyecto de comercialización de fertilizantes hacia Paraguay, pero es 
evidente que si no se comienzan a emparejar las condiciones con el Canal Emilio Mitre, como terminal 
portuaria nos resultará muy difícil sustentar una política comercial, pues la situación de desventaja es muy 
importante en lo que se refiere a infraestructura. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿ISUSA opera en Ontur? 


SEÑOR SOUZA.- No, señor Presidente; operamos con el traslado de fertilizantes que vienen en tránsito 
desde el exterior, hacen trasbordo a una barcaza en nuestro puerto y siguen rumbo a Paraguay. En este 
momento estamos procurando que una parte de la manufactura se desarrolle en territorio uruguayo, pero 
para que el inversor siga pensando en Nueva Palmira como una opción, es importante que el Canal tenga 
la profundidad adecuada. Por eso la discusión se centra en que, en Nueva Palmira, además de la 
restricción de calado, es necesario construir galpones y depósitos, mientras que en Argentina no se da esa 
situación por todas las bondades que representan el Paraná y su infraestructura. 


SEÑOR MARTÍNEZ (Ruben).- Soy el Gerente General de Corporación Navíos, una empresa que hace 50 
años está ubicada en Nueva Palmira. 


Quería agregar a lo que manifestaba el señor Souza, que en Nueva Palmira se opera a través del 
muelle oficial como, por ejemplo, en el caso de las exportaciones de fertilizantes de Uruguay hacia 
Paraguay. 


Como dije antes, la empresa Corporación Navíos hace 50 años que está ubicada en Nueva 
Palmira. Seguramente los señores Senadores son conscientes de que es un lugar estratégico que opera 
en un sistema de río que tiene más de 3.000 kilómetros, donde pueden arribar convoyes de barcazas que 
no pueden llegar a Montevideo, porque el Río de la Plata tiene una altura de ola muy grande. Nueva 
Palmira es el punto más al sur al que pueden arribar los convoyes y los buques de ultramar; por eso es un 
lugar ideal para hacer trasbordos a las regiones mediterráneas del continente. Ese negocio es el que 
venimos desarrollando desde hace muchísimos años. Empezamos con el manganeso en la región de 
Corumbá, Mato Grosso do Sul, en Brasil. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En aquella época se llamaba Navigen. 


SEÑOR MARTÍNEZ (Ruben).- Exacto, señor Presidente. Después aparecieron otras minas de manganeso 
en otras regiones del mundo. Luego empezó a salir soja desde Paraguay y desde Bolivia, proceso que 
actualmente es atendido como transporte en tránsito. Este es un servicio que el país exporta, así como 
salidas al mar que brinda el Uruguay a países y regiones mediterráneas. 


Con la apertura del Canal Martín García, en el año 1998, hemos invertido varias decenas de 
millones de dólares para impulsar la terminal y nos hemos encontrado con que en los últimos años Uruguay 


ha tenido una revolución en materia agrícola, pero resulta que en el momento de generar importantes 
saldos exportables de granos, la infraestructura portuaria que necesitaba se había desarrollado para 
atender las necesidades de terceros países. 


Este año, gracias a que las condiciones climáticas fueron favorables, Uruguay tuvo una cosecha 
récord —tanto de trigo como de soja— al igual que Paraguay, lo que llevó a que hubiera unas semanas de 
congestión. Por otro lado, si bien es algo a prevenir y superar en el futuro, todo esto demuestra la 
importancia que está tomando la región de Nueva Palmira a nivel portuario. Fuimos los pioneros, pero 
actualmente ya son tres las terminales que están operando y, como seguramente deben saber los señores 
Senadores, hay más proyectos para construir en un arco que abarca desde la zona de la Agraciada, en 
Soriano, hasta Conchillas, en Colonia. De manera que es claro que Uruguay está desarrollando un polo 
portuario y logístico en su litoral suroeste, cuya salida natural es el Canal Martín García. Por tanto, en la 
medida en que no esté dragado a la profundidad necesaria, se convierte en un tapón que limita el 
desarrollo de las terminales, que afecta no solo nuestros intereses directos, sino el de todos los clientes, 
entre ellos los productores nacionales que colocan su producción —ya sea de pasta de celulosa o de 
granos- a través de estos puertos. Además, estos son commodities cuyos precios se conforman a partir del 
costo internacional menos los relativos al transporte y la logística. De manera que si lográramos alcanzar 
mejores costos y cargar los buques que hoy salen con una o dos bodegas vacías —que se tienen que 
completar en otros puertos—, los productores nacionales obtendrían mayores ganancias pues podrían 
competir en el mercado internacional en mejores condiciones y en forma más eficiente. 


De manera que es clarísimo que el Uruguay se juega una partida muy fuerte si desarrolla estos 
canales a la mayor profundidad posible. También opino que el Canal Martín García es la salida natural 
del sistema de ríos y que es muy necesario para la República Argentina, y no representa una 

competencia para el Mitre —salvo que se mire con una mente muy estrecha— sino que es totalmente 
complementario. Argentina, exporta desde el arco cercano a San Lorenzo —Rosario— decenas de millones 
de toneladas de granos, pero sería imprudente jugarse a sacar todo eso por un solo canal. 


En fin, quiero redondear mis palabras, señores Senadores, diciendo que a nuestro país en esto le 
va la posibilidad de que siga creciendo todo su sector agrícola industrial, y que este polo portuario ubicado 
en el litoral suroeste —que se está desarrollando y profundizando— también es importante para Argentina. 
Ya estamos viviendo lo relativo a la congestión y hemos llegado tarde al tema de los plazos para dragar y 
llevar el canal a su profundidad, porque las necesidades de carga ya superaron las posibilidades del canal. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Quisiera saber cuál es la situación contractual de Riovía S.A. y si el contrato 
finalizó? 


SEÑOR LOWER..- El contrato fue prorrogado por dos años y para que finalice falta un año y medio. Ahora 
nos estamos encargando del mantenimiento del canal, pero no de la profundización. Realizamos algunas 
propuestas para profundizar el canal, en el mismo sentido que el Canal Mitre, haciendo la tarea por etapas 

—primero llevándolo a 34 pies y luego a 36- pero por la situación entre Uruguay y Argentina el tema 
estuvo frenado. 


SEÑOR BAUBETA.- En Nueva Palmira hay dos regímenes vigentes. Ontur y la Terminal de Corporación 
Navíos están en zona franca y la terminal de la ANP es puerto libre. La Resolución N* 8/94 del 
MERCOSUR determinó que las cargas que entran a zona franca pierden el origen; entonces, cargas de 
producción uruguaya o brasileña que van a Paraguay o Argentina no pueden entrar en las terminales de 
ellos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estuve leyendo que el segundo destino de las exportaciones de Uruguay era 
Nueva Palmira. 


SEÑOR BAUBETA.- Es así, porque al entrar en zona franca las cargas se consideran exportadas. 


SEÑOR SOUZA..- Quisiera recalcar un dato interesante. Se dijo que hubo barcos en espera, pero estamos 
hablando de 20 a 30 días con barcos anclados esperando que las terminales se liberaran. Evidentemente, 
esta estadía tiene un costo que termina pagando el cargador. Se habla de la celeridad y hoy en las 


terminales se piensa en cargar más rápido, pero el tema se podría solucionar si en vez de cargar más 
rápido hubiera un canal para no tener que estar atracando y desatracando buques continuamente. No 
hablo de llevar un buque a su total capacidad, porque estamos hablando de un calado mayor a 36 pies y, 
entonces, tendríamos que pensar en 40 pies. De todos modos, llegar a 36 o a 38 pies sería un paso 
intermedio e interesante. 


Resalto algo que mencionaba el señor Baubeta, porque hay un acuerdo bilateral entre Uruguay y 
Argentina en el sentido de que los dos canales deben estar a la misma profundidad. Como uruguayos 
vemos que no se nos ha respetado ese tratado y, por tanto, debemos hacer fuerza para continuar en esa 
vía. Tuvimos nuestros problemas porque se dieron diversas situaciones y nos llevaron a un juicio por una 
planta que se construyó en nuestro país; sin embargo, entiendo que ahora estamos del otro lado de la 
vereda y no nos están respetando. 


SEÑOR MARTÍNEZ (Ruben).- Quisiera decir que el Canal Mitre se siguió profundizando, renegociando los 
contratos existentes. Nuestra preocupación radica en que llamar a una licitación nueva es un proceso que 
puede llevar varios años y, mientras tanto, todo sigue igual. 


SEÑOR SOUZA.- Hay algo que nos preocupa y lo hemos conversado en las últimas reuniones. El acuerdo 
bilateral establece que si Argentina manifiesta su voluntad de profundizar, con ello es suficiente. El hecho 
de que ellos autoricen un dragado puede mostrar su interés, pero la licitación llevaría varios años y el canal 
seguiría como está. Entonces, existe el interés particular —es un asunto político entre ambos países- de ver 
cómo se maneja el tema. Este es un punto que nos preocupa mucho porque, justamente, queremos tomar 
la vía más corta debido a una necesidad operativa. Sabemos que es correcto lo de la transparencia —en 
nuestras empresas lo aplicamos—, pero hay que tener en cuenta que existe un proveedor que ha sido 
probado durante años y que ha hecho un buen trabajo. Si del otro lado se operó de la misma manera, 
prolongando un contrato existente, pienso que sería bueno continuar por ese camino. 


SEÑOR BAUBETA.- Cabe aclarar que Argentina considera el Canal Martín García como uruguayo, es 
decir, no lo considera binacional. El interés de Argentina es contar con una alternativa y, realmente, no tiene 
una visión de integración. Como recién se mencionaba, Argentina ha tenido un gran incremento de 
producción; en ese sentido, Paraná tiene un tráfico increíble. En lo personal, estuve conversando con un 
Capitán paraguayo que estaba haciendo tráfico por el Río de la Plata y que ahora comenzó a ir a Asunción 
y me decía que es increíble el tráfico que hay. Además, Argentina está haciendo obras en Escobar para la 
instalación de una planta regasificadora, lo cual va a determinar demoras en la navegación cuando esté el 
Canal. Por lo tanto, pensamos que Argentina está teniendo una visión poco amplia al no facilitar a 
Uruguay la realización rápida y eficiente en el Canal Martín García. 


SEÑOR MARTÍNEZ (Ruben).- Quisiera proponer que los señores Senadores conozcan las cifras y los 
montos que significarían estas obras, sobre todo para comparar luego con el impacto que pueda tener esto 
en las exportaciones del Uruguay. Para ello le cedería la palabra al señor Lower, quien nos puede ilustrar al 
respecto. 


SEÑOR LOWER.- Puedo decir, por ejemplo, que un Panamax que va desde Montevideo a Nueva Palmira 
paga, ida y vuelta, casi US$ 33.000 de peaje, que está dividido en dos zonas, la de Argentina —-1.1—, donde 
se pagan US$ 24.300, y la de Martín García, en la que se pagan US$ 8.500, o sea, tres veces más barato. 
Este costo se debe a que se aumentó la tarifa y es aún peor cuando el Canal está habilitado a 36 pies. El 
costo sube hasta US$ 41.000, o sea, cinco veces más, y no se puede usar; esto es una injusticia, una 
asimetría. 


El costo de la obra depende del diseño que se quiera tener, es decir, más ancho o más profundo, 
pero los números que se manejan oscilan entre US$60:000.000 y US$ 100:000.000. Realmente, no es 
tanto dinero si pensamos que se habla de US$ 20:000.000 por una amortización en tres, cuatro o cinco 
años. 


Por otro lado, hay un tema interesante a considerar en caso de que se decida profundizar el canal 
hasta 36 pies. Hay que tomar en cuenta que hoy se subsidia alrededor de la mitad de los costos —es decir, 
US$ 6:000.000— por concepto de peajes. En ese caso, ambos Estados tendrían que dividir el costo de US$ 
6:000.000 en partes iguales, es decir, US$ 3:000.000 para Uruguay y US$ 3:000.000 para Argentina. Si 


se implementara un aumento en las tarifas, ese subsidio no sería necesario, por lo que el proyecto se 
autofinanciaría, lo cual también sería una ventaja. En mi opinión, con el tránsito que hoy tenemos no se 
precisará de ningún subsidio. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ahora hay subsidios para el mantenimiento. 


SEÑOR LOWER.- Así es, señor Presidente, porque los ingresos no cubren los costos del canal y ambos 
Estados están subsidiando lo que falta. Los costos actuales son de aproximadamente US$ 12:000.000; se 
cubren US$ 6:000.000 y el resto es subsidiado por Argentina y por Uruguay. 


(Se suspende momentáneamente la toma de la versión taquigráfica) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sin duda, la información brindada ha sido importante. Todos —particularmente 
quien habla, como coloniense— compartimos el interés sobre la importancia y relevancia del problema. 


Cuando el señor Ministro concurrió a la Comisión a hablar sobre el tema portuario, hizo mención 
a los Puertos de Nueva Palmira y de Juan Lacaze, como así también a las dificultades operativas en tierra, 
o sea, los camiones, accesos, estacionamientos y servicios; realmente, esa operativa que crece en Nueva 
Palmira genera los consecuentes problemas de crecimiento, de modo que descuento que eso será objeto 
de especial consideración. 


SEÑOR PENADÉS.- A pesar de que muchas de las preguntas fueron autocontestadas por la delegación 
que nos visita, me gustaría hacer dos o tres consideraciones. 


En algún momento se nos había informado que la autoridad naval argentina había comenzado a 
poner algún tipo de restricciones a los convoyes que bajaban por el río Paraná hacia Nueva Palmira, ya 
sea por su tamaño, cantidad de barcazas, etcétera, yendo hacia Uruguay o a los puertos argentinos. 
Quisiera que se contestara esta interrogante, porque este aspecto engrosa aún más lo delicado de la 
situación que estamos manejando. 


Por otro lado, quisiera saber si se tienen los porcentajes de la cantidad de mercadería que Nueva 
Palmira transporta o traslada desde Paraguay y Bolivia en relación con lo que hacen Argentina y sus 
puertos. 


La tercera consulta tiene que ver con el peaje que se está cobrando actualmente en el Canal 
Emilio Mitre y qué diferencia tiene con el que se cobra en el Canal Martín García. 


La cuarta pregunta está relacionada con una idea que estimamos oportuna, en el sentido de 
convocar a esta Comisión al Canciller, así como a la CARP —Comisión Administradora del Río de la 
Plata— una vez que esté constituida, a los efectos de intercambiar opiniones sobre el tema del Canal Martín 
García. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Aclaro al señor Senador que se invitó a representantes de la CARP para hablar 
justamente de este tema y el Embajador Roselli nos trasmitió la necesidad de considerar la posibilidad de 
que quizás este no era el mejor momento en virtud del estado de negociación pendiente con respecto a los 
puentes y a todos los puntos de la agenda bilateral, lo que me pareció razonable. 


SEÑOR PENADÉS.- Ante la respuesta dada por el Embajador Roselli al señor Presidente, sería importante 
que concurriera el señor Ministro y tomáramos las precauciones del caso para que la sesión se desarrolle 
en un marco de reserva, si es necesario, sin toma de versión taquigráfica, teniendo en cuenta la 
trascendencia del tema a tratar. Todos coincidimos en que para el Uruguay el dragado del Canal Martín 
García es la prioridad nacional más importante y en ese sentido quizás deberíamos acelerar los contactos 
con el Poder Ejecutivo para, entre otras cosas, trasladar las inquietudes puestas de manifiesto por quienes 
hoy nos visitan. 


SEÑOR MARTÍNEZ (Ruben).- Con respecto al primer punto, es correcto lo que se dijo por parte del señor 
Senador, porque los convoyes que navegan hasta con 20 barcazas -y en algunos casos más— hasta San 
Lorenzo, son obligados a desarmarlos y a no pasar más de 16 en lo que resta de navegación hasta el 
Puerto de Nueva Palmira, lo que por supuesto genera inconvenientes y aumentos de costos. Cabe aclarar 
que esto tiene que ver con una resolución de la Prefectura Naval Argentina. 


SEÑOR VIERA.- ¿Qué argumentos esgrimen ellos? 


SEÑOR MARTÍNEZ (Ruben).- Ellos dicen que al sur de San Lorenzo aumenta el tránsito de buques y eso 
vuelve peligrosa la navegación de los convoyes de ese tamaño. Es un argumento que no deja de tener 
parte de razón, aunque por otro lado hay que tener en cuenta que los convoyes no navegan por los mismos 
canales que transita el buque, porque tienen otra profundidad. Es más, se cruzan en algunos puntos 
críticos, en los que siempre tienen preferencia los buques. El tema es discutible y hemos dado los 
argumentos del caso, pero nos hemos encontrado con ese obstáculo que afecta directamente a Nueva 
Palmira. 


Con respecto a lo que mencionó el señor Senador Michelini sobre las inversiones que ya han 
hecho algunas de las empresas y otras que vendrán en el futuro, cabe indicar lo siguiente. No escapa a 
nadie que la economía está creciendo a nivel internacional y que el mundo reclama materias primas; 
América del Sur las produce, muchas de ellas para salir del corazón del continente a través de la vía más 
natural, económica y que menos contamina, porque la utilización de la salida fluvial es mucho más eficiente 
que la ferroviaria y que la del transporte carretero. En ese sentido, en Matto Grosso Do Sul hay minas de 
hierro y grandes proyectos para extraerlo a través de un puerto que estaría localizado en Agraciada. Todo 
eso atiende a si se profundiza el canal Martín García. 


En relación con los otros puntos a que refería el señor Senador en cuanto a los tránsitos de 
terceros países, puedo informar lo siguiente. En nuestra terminal de la Corporación Navíos, el tránsito tiene 
que ver con aproximadamente el 50% de las operaciones que realizamos. El año pasado embarcamos 
unos 3:000.000 de toneladas, lo que indica que 1:500.000 de ellas fue de tránsito de terceros países. En lo 
que va del año, Paraguay ha volcado al río prácticamente 4:000.000 de toneladas de soja, de las cuales un 
30% pasa por Nueva Palmira y un 70% va a las terminales de Rosario y de San Lorenzo. Téngase en 
cuenta que estamos hablando de negocios distintos, porque las terminales ubicadas en la zona de Rosario 
y de San Lorenzo son apéndices de fábricas de aceite, por lo que muchas veces esa soja será 
industrializada o no pues está en tránsito; en cambio, Nueva Palmira brinda servicios de trasbordo. 


Me permitiría ceder la palabra al señor Lower para que diera una respuesta sobre el tema de los 
costos. 


SEÑOR LOWER..- El tema de los peajes tiene una larga historia, pero hoy en día hay un 45% de diferencia 
a ese respecto. No hay que olvidar que en 2001 Argentina pagó más de US$ 40:000.000 anuales de 
subsidio al concesionario y para compensarlo aumentó la tarifa a US$ 1,65. El Uruguay, concretamente la 
CARP, no estaba de acuerdo con ello, pero lo cierto es que perdimos ingresos por concepto de peaje. 
Ahora hay una diferencia de una tarifa básica de 45%. El peaje de los buques es más complicado, pues se 
paga por dos conceptos: uno por balizamiento para que las boyas no se pierdan en el canal, y otro por 
calado, que está relacionado con el dragado. 


SEÑOR PENADÉS.- Quisiera saber cuánto tiempo insumirían las obras de dragado para llevar la 
profundidad de 32 a 36 pies. 


SEÑOR LOWER.- Calculamos que en un año o en un año y medio se podrían realizar esas obras. 


SEÑOR BAUBETA.- Con mucho gusto podemos hacerles llegar los datos de las estadísticas de 2009. 
Para redondear lo que manifestaba el ingeniero Martínez, quisiera dejar claro que el 60% de la exportación 
que sale por el Puerto de Nueva Palmira es de origen nacional y el 40% restante es en su mayoría 
paraguayo, aunque también hay una parte de origen boliviano y brasileño. La mayor parte de ese 40% -no 
recuerdo ahora el porcentaje, pero es muy alto— está compuesto por carga paraguaya. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Seguramente el aumento de la actividad responde al incremento de la producción 
agropecuaria uruguaya. 


SEÑOR SOUZA.- Efectivamente, aunque también debido a la celulosa. 


Es interesante destacar que de acuerdo al plan que tiene nuestra terminal, vamos a exportar 
durante el 2010 1:300.000 toneladas y el 90% de esta cifra es producción nacional y solo el 10% 
corresponde a mercadería de tránsito de terceros países. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De esa cifra, ¿qué cantidad corresponde a la celulosa? 
SEÑOR SOUZA.- De los 1:300.000 toneladas, 1:000.000 de toneladas corresponde a la celulosa. 


SEÑOR BAUBETA.- Quisiera que quedara claro que el costo actual es de tres a uno y que la hidrovía es 
tres veces más cara que el Canal Martín García. Seguramente, cuando se habilite la navegación a 36 pies 
del Canal Mitre, esa relación será de cinco a uno. 


Por último, quiero destacar que el señor Senador Michelini resumió muy bien el tema y lo 
importante que será la visita del Canciller a esta Comisión, previo a la toma de decisiones políticas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Así se hará. 


Agradecemos la presencia de los representantes de la Comisión Directiva del Centro de 
Navegación. 


(Se retiran de Sala los representantes de la Comisión Directiva del Centro de Navegación) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


